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LA TUNELO 




Legu la fakprelegon pri la Gothardfervojo 

E1 Airolo cn Svislando 
fluas longa vojrubando, 
serpentume sur la ĝibo 
de 1’baranta montmasivo: 
poste plonĝas kun zigzago 
al la vaPcn kurba vago. 

E1 Airolo, tra malhelo, 
kuras la fcrvojtunelo 
rekte, sen hezit’ kaj dubo, 
kiel revolvera tubo. 

Suprc iras vojo plekta, 
sube — la tunelo rekta. 

Iam, por el unu valo 
al la transa valo veni, 
oni devis sur spiralo 
de la longa vojo peni. 

Tra la monto-bloko spite 


prezentita dum la 24a kongreso de IFEF! 

tranĉis nun la homa volo . . 

Mi rigardis, kaj subite 
lumis jena parabolo: 

ĉiu valo — jen nacio 
monto estas — lingva baro. 

Sur ĝi rampas kun devio 
nacilingvo al najbaro. 

Esperanto en atako 
boris tra la lingvo baro. 

Gi per la potcnca brako 
sin proponas al homaro. 

Dum ĝi kuŝas sub okuloj, 
ĉu nc estas vcra honto, 
vidi tiom da blinduloj 
ŝviti sur la granda monto? 

Reto Rossetti. 
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Jubilea IFEF-kongreso en Arhus 

12.5. — 18.5. 1973 okazos en Arhus la 25-a IFEF-kongreso. 
La loka kongresa komitato jam longe laboris por aranĝi vian 
ĉeeston kicl eble plej agrabla. 

Multaj altranguloj honorigas nian kongreson per la akcepto 
de la enirado La Honoran Kongresan Komitaton. — Pri 
tio kaj pri aliaj gravaj aferoj vi povas legi en venontaj 
numcroj de ĉi tiu gazeto. Pro tio mi pctas al vi: Studu atente 
vian bultcnon kaj sekvu la praktikajn informojn, kiuj iom 
post iom aperos cn ĝi. Restas por mi nur jam nun diri al vi 
ĉitij: 


ESTU KORE BONVENAJ AL NIA JUBILEA IFEF-KONGRESO. 

Ingvard Kcnsing , prezidanto de LKK. 


Honora Kongresa Komitato. 

Generalprezidanto dc FISAIC, d-ro Emile 
Schlesser, Luxemburg — Generaldirektoro 
cand. jur. P. Hjelt, DSB. — Personar- 
ĉefo E. Rolstcd Jcnsen, DSB. — ĉefo 
por la bonfart-organizo de DSB, Ro- 
land Christcnscn. —Staciestro T. H. Niel- 
scn, Arhus H. — Urbestro Orla S. Hyl- 
lested, Arhus. — Urba konsilisto konccrnc 
kulturajn aferojn, Thorkild Simonscn. — 


Turistĉcfo S. Hempel-Jorgensen, Arhus. 

— Prezidanto de DJIF, Aage Johansen, 
Kopenhago. — Prezidanto de DJIF, Kul- 
tura Sekcio, vicprez. de FISAIC, Gunnar 
Aarslev. — Prczidanto de Centra Dana 
Esperanta Ligo, Ib Schleicher, Kopcnhago. 

— Prczidanto de Dana Laborista Esper- 
anto Asocio, Aagc Bense. — Prezidanto 
dc la fervojista komunkomitato, urb- 
estrarano Hans Jensen, Arhus. 


ATENTU! 

Kommunaj jarkunvenoj de Belgio, Fran- 
cio kaj Germanio de la ĝis 8a de 
Oktobro 1972 en Clervaux (Luksem- 
burgo). Alloga programo (vidu IF n-ro 2, 
paĝo 23). Kaj . . . ni intencas interesigi 
luksemburgajn kolegojn por Esperanto . 


Venu multnombre al la ĉi-jara mini- 
kongreso. Aliĝilojn bv. peti ĉe s-ino 
Elfriede Krusc , Schweizer Str. 104 , D- 
6000 Frankfurt/Main. Francoj , belgoj kaj 
germanoj ricevos ilin rckte per siaj landaj 
organoj. 
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Raporto de la fakprelega 
komisiono 


Kongrcsan lundon, cn la kutimc mal- 
granda rondo, kunvenis la komisiono por 
trakti siajn problemojn, agadojn intcr- 
kongrcsajn kaj planojn por cstonto. Laŭ 
niaj informoj nekompletaj la plena teksto 
*Modernigo de Jugoslaviaj Fervojoj* 
aperis nur en nia Federacia Organo «IF» 
originalalingve; 18 gazetoj publikigis 
almenaŭ la resumon, bcdaŭrinde ne estas 
ĉiam koneble ĉu cn Esperanto aŭ naci- 
lingve. Sendube pli valoras apcrigo de 
almenaŭ la resumo en nacia lingvo. Pro 
tiu cclo, la malgranda peno de traduk- 
ado, ni disdonas tiajn tckstojn post la 
fakprelego. E1 Danio venis la raporto, 
ke 4 sindikataj gazetoj presis ampleksan 
rcsumon de la jugoslavia prelcgo en dana 
lingvo. Germanlingva resumo aperis cn 
numero de Bulteno, la organo dc GEFA. 
Laŭ IFEA la kompleta teksto estas 
tradukita cn italan lingvon por publikigo 
en fervojteknika rcvuo. 

Dum la kontaktkunveno de la Uni- 
versala Kongreso en Londono, la kolegoj 
aŭdis pri «Trafikaj problemoj de la vcn- 
ontaj jardekoj cn Anglio», prelego, kiun 
prilaboris kolego Barks kaj reviziis la 
gvidanto de la Terminara Komisiono. En 
Portland dum la Universala Kongrcso 

1972 supozeble ne okazos fervojista kon- 
taktkunvcno, sed jam por la Kongrcso 

1973 cn Beograd estas planita faka temo 
pri integra transporto, kontencroj, tcr- 
minaloj, kiun prelcgon ni klopodos en- 
vicigi en la temaron de la Somera Uni- 
versitato. 

La fakprelega regularo cn la nova 
statuto, pri kies akcepto la komitato voĉ- 
donis, esperigas por cstonto pli vastan 
kaj intensan kunlaboron internacian pri 


fakprelegaj problemoj, preparoj kaj eks- 
pluatado. La komisiono ankaŭ priparolis 
bazajn rcgulojn modifeblajn laŭ lokoj kaj 
cirkonstancoj, kiel gvidliniojn validajn 
por ĉiu aparta fakprelego. Pri la 25-a 
jubilea kongreso Arhus, la Dana Asocio 
faris 9 temoproponojn, el kiuj 4 estis 
elektataj por esplori ilian eventualan re- 
aligon laŭ temaro, riccvebla materialo, 
ankaŭ laŭ la vidpunkto, kion oni even- 
tuale povus verki originalc kaj kio cstas 
specife dana temo; ne laste gravas la 
faka kvalifiko de la kunlaborantoj. 

La luksa, moderne ekipita salono dc la 
Teknika Altlerncjo donis decan kadron 
por nia faka manifestacio. La ĉefa temo 
prczcntita la kongresan ĵaŭdon posttag- 
meze per filmoj kaj prelegoj havas vcre 
eŭropajn aspektojn. ĉirkaŭ 300 kongres- 
anoj vidis kaj aŭdis pri Gothard-linio, 
grava alpotransverso en la koro de 
Eŭropo. 

Niaj svisaj kolegoj multe klopodis por 
motivigi la fakan esencon de nia kon- 
grcso. Tion pruvas ankaŭ la fakto, ke 
sole en la kongreslibro troviĝas 11 fakaj 
artikoletoj. Do valoras konsideri ĝin kon- 
tribuo al nia fakliteraturo kaj substreki 
denove, raportantc pri IFEF-kongresoj, 
ke ili nc cstas ĉcfc turismaj aranĝoj. 

★ 


Ĉu la Esperantomovado cstas sufiĉc 
reprezentata cn via hejmloko? 

Sc nc — fariĝu vi delegito de UEA, 
precipc por la fakoj fervojo kaj turismo. 

♦ 
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LA GOTHARDO - FERVOJO 


Fakprclego prezcntita dum la 24a IFEF-Kongreso de Anton Eggermann , Luzern. 



Apogmuro kun protektvando kontraŭ valenglitanta neĝo ĉe Wassen. (Bildkliso: SBB) 


Inter la fcrvojlinioj sur la cŭropa kon- 
tincnto apenaŭ iu alia havas tiom cmi- 
nentan signifon ŝtat- kaj trafikpolitikan 
kiel la Alptransversa Gothardo-fervojo. 

Politiko jam enmiksiĝis ĉc la nomdono. 
Kial tiu gravega Alptransverso riccvis la 
nomon de San-Gothardo? Origino estas 
la sanktulo Godehardus el Hildesheim, 
kiu vivis en la lOa/lla jarcento. Nask- 
iĝinta en Passau (Bavario) li fcrvorc 
agadis cn sia hejmrcgiono por la sia- 
tempaj reformoj cn eklezio kaj mona- 
hejoj, li subtenis lernejojn kaj konstruigis 
preĝejojn kaj monahejojn. Lia persona 
amiko kaj favoranto, la imperiestro Hen- 
riko II, vokis lin al la episkopcjo Hildes- 
heim en la nordgermana ebenajo. Iom pli 
ol 100 jarojn post lia morto — inter- 


tempe li estis proklamita sanktulo — la 
arkiepiskopo de Milano elcktis lin pa- 
trono por kapelo konstruita sur la kui- 
mino de monto-pasejo en la centraj 
Alpoj. Kial do? La sanktulo Godehardus 
personigis kune kun imperiestro Henriko 
II tiun paceman kaj kulturc multsignifan 
periodon dc la mezcpoko, dum kiu cklc- 
zio kaj ŝtato samcele kunagadis al inte- 
lckta kaj materia prospcro dc la homoj. 
Per tiu kapelo jc San-Gothardo la epi- 
skopo dc Milano celis demonstracion, la 
nomo San-Gothardo staru kiel elvokiga 
ĉiama simbolo kontraŭ la perfortema po- 
tenc-politiko ŝtata kaj eklezia dc imperi- 
estro Frederiko Ruĝbarbulo (Friedrich II., 
Barbarossa), ĉar sub li la urbo kaj pro- 
vinco Milano dufoje sufcris. 
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ĉi tui nomdono permesas intcresajn kon- 
kludojn pri la trafika gravcco jam en la 
dektria jarccnto de tiu monto-pascjo, kiu 
ek dc tiam nomiĝas «San-Gothardo». 
Jen pruvo: jam tre baldaŭ post la kapcl- 
konsckrado oni ekadoris la sanktulon 
Godehardus kiel patron dc la komcrcist- 
aro. Ankoraŭ hodiaŭ troviĝas preĝejoj kaj 
kapeloj konsekritaj al San-Gothardo 
ĝuste apud monto-pasejoj kaj trafiknodoj 
en tuta Eŭropo, ckzemplc ĉe Brenner 
ĉe Monto Ccnisio, ĉe Simplono, en Milano, 
en ĉenovo, en la regiono de Venccio. 
La kulto pri San-Gothardo disvastiĝis ĝis 
Bohemio, Moravio, Silezio, kie oni nom- 
bris ne malpli ol 11 Gothardo-preĝejojn. 
Ni nc prcteratentu la konckson inter re- 
ligia kulto kaj trafiko — ankoraŭ nun- 
tempe — konceme pilgriniadon. Post 
pereo dc la Romia Impcrio ĝuste la 
ordenanoj kaj ekleziaj potcnculoj estis la 
unuaj eŭropaj trafikspecialistoj. 

Laŭ trafika gcografio la Gothardo- 
linio estas la topografic plej racia solvo 
dc Alpotransverso. Ĝi eluzas la plej 
avantaĝan varianton, kiun ofertas la mon- 
toĉeno dc la Alpoj tie, kie unu so!a 
tratranĉo — tra la Gothardomasivo en 
la centraj Alpoj — ebligas la subtrave- 
turon. Plia topografia favorajo aldoniĝas: 
jc ambaŭ flankoj picde de Ia Gothard- 
masivo komenciĝas sulkcgoj en nordsuda 
direkto, ĉi-flanke la rivervalo Reuss, kies 
daŭrigo kondukas tra ebena tereno kaj 
laŭlonge de la Rejno ĝis la Norda Maro, 
transc la Tiĉina Valo Leventina, kies 
daŭrigo kondukas al la Poa cbenajo tra 
Milano aŭ al Ĝenovo kaj la maro, aŭ 
al la Adriatika Maro, aŭ sudcn tra Firen- 
co — Roma laŭlongc la duoninsulon 
italan. El la sumo dc la cititaj faktoj 
trafikgcografiaj rezultiĝas konsidcrinda 
redukto de la naturaj vojdistancoj. Krome 
en certa senco liberiĝas la ccntra Svisio 
enfermita inter Alpoj kaj ĵuraso, el sia 


intcrsituo. Jcn la kaŭzo, kial pli ol la 
duono el 90 urbaj rcspektive industriaj 
aglomeraĵoj nordc kaj sudc dc la alpo- 
bariero interkomunikiĝas plej mallongc 
laŭ la Gothardo-Iinio. 

Tasko por la konstruistoj ĉe fiksado de 
la traceo por la Gothardo-fervojo, kics 
konstruadon oni komencis ekzaktc antaŭ 
cent jaroj cn 1872, estis lcrte utiligi la 
favorajn naturdonitajn kondiĉojn kaj eĉ 
plibonigi ilin. Tion ĉi oni atingis Iimigante 
la dcklivecon nordc kaj sude al 27 pro- 
miloj, kvankam la fundo de la valo dekli- 
vas je 60—70 %o. Tio neccsigis drastan 
«kosmetikon» ĉc la monto, por uzi ter- 
minon familiaran al la sinjorinoj: granda 
nombro da tuncloj, pontoj, aliaj inĝcnier- 
artajoj kaj barajoj kontraŭ terŝoviĝoj kaj 
lavangoj. Elstaras inter la artvirkoj kiel 
plej originalecaj kaj multe admirataj la 
sep helicotuncloj, tri sur la norda kaj 
kvar sur la suda flanko. Pcr ili oni trans- 
formis — kaj tio plej koncize priskribas 
la esencan taskon dc tia tunelo — verti- 
kalajn dimensiojn en horizontalajn. Nivel- 
diferenco de po kelkcent metroj far- 
iĝis helickurba laŭlonga vojo interne de 
monto kun maksimuma deklivo de 27 
promiloj. Figurcce oni nomas tiujn tunel- 
ojn la mondtrafikaj helicoŝtuparoj de 
San-Gothardo. 

Per la konstruo de la San-Gothardo 
tunelo kun kulmina alteco dc 1151 m kaj 
longeco dc 15 km. oni atingis vojmallong- 
iĝon de 20 km. kompare al veturvojo 
trans la monto-pasejo. Kunkalkulantc la 
ambaŭflankajn talusojn, precipc Ia heli- 
cotunelojn, la distancgajno nuliĝas, eĉ 
cta plio de 2 km. estas la rezulto. Simil- 
ajon montras komparo inter la historia 
mulvojcto trans la pasejon kaj la nuna 
ŝoseo post sescent jaroj. Iom post iom 
oni entendigis la krutajojn inter valpro- 
fundo kaj pasejo, rcduktante la dekli- 
vecon de 40% al 10%. La pilgrimanto 
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al Romo dum la 13a jarccnto dcvis 
superpasi la 4-oblan nivcldifcrcncon de 
la nuna Gothardo-fcrvojo kun 680 m., la 
muloj la 3-oblan, kaj la poŝtkaleŝo la 
2,5-oblan. La kulminpunkto dc la San- 
Gothardo-tunelo situas prcskaŭ mil mct- 
rojn sub la monto-pascjo. 

Se la konstruado dc la Gothardo-Iinio 
vcnkis la batalon kontraŭ la altcco, la 
plua evoluo celas pli intcncan cksplu- 
atadon dc la trafikpovo! jam baldaŭ post 
ekfunkciigo en 1882 oni plukonstruis la 
relvojon dutrakc, komcnce nur la am- 
baŭflankajn talusojn, postc — ĝis 
antaŭ kelkaj jaroj — la kompletan linion. 
Per tio oni povis duobligi la trafik- 
povumon kaj pcr pliampleksigo dc la 
trakaro cn prcskaŭ ĉiuj stacioj dc la 
linio oni ankoraŭ pligrandigis ĝin. La 
traklongo dc la Gotharda fervojrcto krcs- 
kis dc 300 km. komencc al nun 800 km. 

Pcr cnkonduko dc bloksistcmo la Got- 
hardo-fervojo anticipis preskaŭ ĉiujn ĉcf- 
liniojn cn- kaj ckstcrlandajn. Gi cbligis 
pli rapidan sinsckvon dc la trajnoj, la 
sekureco pligrandiĝis kaj la trafikpovo 
multiĝis, ĉc la dutrakaj sckcioj cĉ duoble. 
Nuntcmpc vcturas ĉiutagc 200 trajnoj kaj 
pli tra la San-Gotharda tunelo, komparc 
al 20 cn la ckfunkciiga tcmpo. 

En la mezepoko ŝarĝazenoj kaj muloj 
transportis proksimumc 1000 tunojn da 
varoj cn unu jaro trans la monton San- 
Gothardo, nuntempe cstas cn unu tago 
80 000—100 000 tunoj (vagonpczo plus 
utila ŝarĝo), kiun transportas la Gothardo- 
fcrvojo. Aldoniĝas la pasaĝcra trafiko 
kun 60—70 trajnoj ĉiutagc. 

Scd nc nur la konstrutckniko kreis la 
nunan trafikpovumon de la Gothardo- 
fcrvojo, eĉ pli la mirinda cvoluo dc la 
trakcia tekniko. ĉi-koncemc la Gothardo- 
linio ludis kvazaŭ olimpikan rolon, prov- 
okantc la lokomotiv-konstruistojn al 
kreivaj rckordoj. La luktado intcr trak- 


ciforto, adhcro, tirhoka ŝarĝo kaj rapidcco 
antaŭcnpclis la teknikistojn. Sur Ia dck- 
livegaj talusoj dc San-Gothardo la trajno 
nuntempe povas csti 5 — 6 — oblc pli 
pcza ol la adhcrpczo dc la lokomotivo. 

Mejloŝtono cn la cvoluo cstis la ŝanĝo 
de vaporo al elektra trakcio. La elcktri- 
zado dc la Gothardo-linio finiĝis antaŭ 
50 jaroj. Gi multobligis la trakcian povu- 
mon de tiu relvojo. Ni rcstu ankoraŭ 
iometc ĉe tiu tcmo: La transiro al clcktra 
trakcio sur la Gothardo-linio kun unu- 
faza alternkurcnto de 15 000 voltoj cfikis 
kvazaŭ inicial-cksplodigo por la clck- 
trizado de la tuta Svisa Fedcracia Fcr- 
vojaro kaj la cetcraj svisaj fcrvojoj — 
csccpte tiujn, kiuj jam antaŭc vcturis pcr 
clektro. Antaŭ nclongc oni faris interesan 
kalkulon: sc pcr vapora trakcio la sama 
transportkvanto devus csti rcaligata kiom 
nun per elektra, tiam ĉiuj svisaj fervojoj 
kunc iujarc blovadus cn Ia acron 34 
milionojn tunojn da humida fumagaso! 
Kc tia cljetado ne okazas cstas rimarkinda 
kontribuo al la batalo kontraŭ la mal- 
purigo dc la acro. 

Koncksc kun la trakcia cvoluo cstas 
mcnciinda alia spccialajo karaktcriza por 
la Gothardo-linio kun ĝiaj deklivaj kaj 
pczaj trajnŝarĝoj. Nomc la bremstekniko. 
Jam dc jardckoj — unuafoje 1888 — oni 
utiligas la ckstcrordinarajn dcklivojn dc 
la San-Gothardaj sudtalusoj, farantc vir- 
ton cl mizcro, al intcrnaciaj bremsekspcri- 
mcntoj, por ekzamenadi tic la funkciadon 
dc novaj brcms-sistcmoj sub ekstremaj 
ŝarĝkondiĉoj antaŭ ol ĝcnerale agnoski 
ilian uzadon en la internacia fcrvoj- 
trafiko. La subkomisiono de la Internacia 
Fcrvojunio (UIC) pri brcms-sistcmoj fiksis 
kondiĉaron por la sckura veturado sur 
longaj krutaj dcklivoj kun konstanta 
rapidcco. Laŭ tiuj normoj oni ekzamcnis 
sur la San-Gothardaj sudtalusoj la gcr- 
manan bremson Kunzc-Knorr kaj la fran- 
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can brcmson Wcstinghousc ĉc vartrajnoj 
kun 150 radaksoj. Sckvis prov-vcturadoj 
kun la svisa brcmso Drolshammer kaj la 
gcrmana Hildcbrand—Knorr. Post la dua 
mondmilito cstis svisaj novkonstruaĵoj 
kicl la brcms-sistcmoj Charmillcs kaj 
Ocrlikon, kiuj dcvis pruvi sian funk- 
citaŭgecon ĉc San-Gothardo. La Got- 
hardo-fcrvojo do estas kvazaŭ elprovcjo 
intcrnacia pri brcmstckniko. ĉiuj fakuloj 
samopinias, kc brcms-sistcmo, kiu eltenis 
la plcj malfacilajn ckzamenpostulojn sur 
la San-Gothardaj talusoj povas csti scn- 
limige aplikata sur ĉiuj montaraj kaj 
valaj rclvojoj dc Eŭropo kaj dc la tuta 
mondo. La sekvonta komparo montru, 
kicl granda estas la tcknika tasko ekvili- 
brigi la cfikon dc la altirforto sur fcr- 
vojan trajnon pcr bremsforto. Imagu 
grandan lavangon cl malscka ncĝo, kun 
alteco dckmctra, larĝcco 50-mctra, lon- 
gcco ccntmctra, volumpezo 0,5 tunoj pcr 
kuba mctro, kiu fluŝoviĝas valcn kun 
rapido dc 15 km/h: tiam la encrgio de 
tiu moviĝanta maso cstas 21,5 milionoj 
mctrokilogramoj. Sed sc vartrajno de 
1600 tunoj (la maksimumc permcsita 
trajnpezo ĉe San-Gothardo) sur dcsccnda 
dcklivo dc 26 promiloj rulus scnbrcmsc, 
la energio dc tiu maso post 5 km. jam 
atingus — konsiderantc acran kaj frotan 
rcziston — 100 milionoj metrokilogramoj, 
do preskaŭ la kvinoblo dc la priskribita 
lavango. 

Por prcventi la senkatcniĝon dc la dc- 
trua energio, kiun lavangoj alportas, la 
Gothardo-fervojo faris kvazaŭ kontrak- 
ton kun la naturo mcm: oni starigis 
baraĵojn kontraŭ lavangoj, tcrŝoviĝoj kaj 
torcntoj ĝis altcco dc 2000 m. La efikc- 
con dc tiaj baraĵoj plialtigas grandskala 
rcforstumado ĝis la supra arbarlimo. En 
la rcgiono dc la Gothard-Iiniaj talusoj 
cl 100 lavangoj apenaŭ dckduo ĝisatingas 


la trakojn kaj tiukazc kun rclativc scn- 
danĝcraj idoj. 

La konservado de la relvojo fariĝis 
iom problcmcca pro la krcskanta trajn- 
frekvenco kaj pro la fakto, ke post la 
clektrizado al Ia traka ankaŭ la katcnaria 
konscrvado aldoniĝis. Tamcn la dutrakcco 
tiurilatc ofcrtas ccrtan bonŝancon, ĉar 
Iaŭsekcie oni povas apliki dumtcmpan 
ambaŭdircktan uzon dc unu trako. Cctcre 
hclpas rafinitaj labormctodoj kaj grand- 
skala maŝinutiligo por vcnki la mal- 
facilaĵojn. 

Intcrcsa cstas kclkaj konstatoj pri la 
eluziĝo dc la reloj ĉc San-Gothardo. 
En la lastaj dekscs jaroj la pojara trak- 
ŝarĝo sur la Gothardo-linio altiĝis dc naŭ 
milionoj tunoj al 27 milionoj tunoj, do 
ĝi triobliĝis. Tiu krcskinta ŝarĝo rczultigis 
pli rapidan cluziĝon dc la rclvoja surkon- 
struaĵo, prccipc dc la rcloj mcm. 

Jam dc jaroj ckzistas intemacia komi- 
siono por interŝanĝo dc spertoj pri rclo- 
problcmoj. Gi konsistas cl cmincntaj 
fakuloj de la fcrvojaj kompanioj, dc lami- 
natejoj kaj dc tcknikaj universitatoj. Ili 
konstatis, kc la talusoj de la Gothardo- 
linio kun rcloj kuŝantaj cn akutaj kur- 
biĝoj kaj krutaj dcklivoj, submetitaj al 
ckstrcmaj ŝarĝoj ĝis akspremo dc dudck 
tri tunoj ĉe rapidoj ĝis 125 km/h cn 
densa trajnsinsckvo, prezentas idealan 
test-terenon; tial oni muntis norde kaj 
sude sur kelkaj dckoj da nelongaj sck- 
cioj rclpccojn dc malsamaj dcveno kaj 
kvalito. La obscrvoj montris, kc dum la 
lastaj jaroj la plimulto dc la rcldifektoj 
(clrompiĝoj ĉe la intcrna rando de la rul- 
surfaco) rczultiĝis cl matcrial-laciĝo. Kon- 
sekvcnce oni cvoluigis spccialan relkvali- 
ton kaj atingis minimumc sesjaran daŭron 
dc la rclkuŝado jc ŝarĝado pcr 150 mili- 
onoj tunoj kompare kun antaŭc tri jaroj. 
En cbcnaĵoj la daŭro dc rclkuŝado cstas 
30 jaroj kaj pli. 
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Aldoniĝis al la mcnciitaj plibonigoj cl 
konstrutckniko kaj trakcio lastjare ankaŭ 
kclkaj kun funkci-orgartiza karaktcro. 
Antaŭ ĉio la centralizita trakci- kaj 
trafikgvidcjo. Gi permesas ĉiumomente 
klaran supcrrigardon pri la situacio dc la 
trajntrafiko sur la Gothardo-linio, la 
alkondukaj linioj kaj pri trakciaj dis- 
poneblccoj por la forkondukado dc la 
transportendaj varvagonaroj. Tia ccntralo 
cstas antaŭkondiĉo por’ccrtigi scn tcm- 
popcrdo plej efikajn ordonojn kaj dis- 
ponojn kazc dc funkcia perturbo, ŝtopiĝo 
aŭ trafika ĉirkaŭkondukado. Apartc mcn- 
ciinda pro multsignifcco cn estonto cstas 
la vcturigo dc laŭprogramaj blokaj aŭ 
samcelaj trajnoj por pczaj amasvaroj aŭ 
grand-distancaj kolcktvaroj, ĉar tio facil- 
igas kaj rapidigas la trafikplenumadon 
kaj landliman dogankontrolon. La nomo 
• rulanta ŝosco» jam dc 16 jaroj ĉc Sah- 
Gothardo cstas bonc konata: por la 
transportado dc aŭtomobiloj tra la fcr- 
voja tunclo surdorsc dc trajno oni uzas 
tiucele konstruitajn specialvagonojn. ĉi 
tiu trafiko krcskis tiagrade, kc nun ĉiu- 
jare pli ol 500 000 motorvcturiloj estas 
tarnsportitaj; komcnce cstis nur kelkaj 
mil. Alia lastatempa aktivcco estas an- 
koraŭ mcnciinda; la Svisaj Fedcraciaj 
Fcrvojoj (SBB) elspezis 300 milionojn da 
svisaj frankoj por renovigi kaj modernigi 
la limstaciojn Bascl kaj Chiasso, tra kiuj 
rulas la plej granda parto dc la internacia 
transit-trafiko dc nordo al sudo kaj in- 
verse. ĉcfa cclo dcvas csti, pliampleksigi 
la kapaciton de tiuj du finstacioj dc la 
San-Gotharda Alptransvcrso kicl kolckt- 
cjoj kaj rctenejoj kaj cstabli tiajn ŝarĝ- 
kaj manovradinstalajojn, kiuj cbligos 
rcguladi la al- kaj forkondukon dc varoj 
pcr laŭraciaj labormctodoj kaj trafik- 
rimedoj. 


Rigardante en la estonton, kio signifas 
prognozante pri la trafik-kiomo en la 
jaro 1990, la fakuloj konstatis la nesu- 
fitecon de la du Alptransvcrsoj San- 
Gothardo kaj Simplono. Sc Svisio 
volas konservi sian trafikpolitikan ran- 
gon kiel transitlando ĝi devas vole- 
ncvole ekrealigi grandskalc planitajn pro- 
jektojn, prccipe en rilato al relvojkon- 
struado. Pri tiu neccso oni konvinkiĝis 
surbazc de fundaj teknikaj studoj kaj 
trafikprognozoj, resumitaj cn ekspcrtizo 
mcndita dc la registaro. Jcn la konkludaj 
proponoj, pri kiuj nun la parlamento kaj 
plej laste cĉ la svisa popolo devos decidi: 

1. Konstruo dc San-Gotharda bazorelv - 
ojo. Konservantc la traccon ĝenerale 
oni duobligos la linion, subtravctur- 
ante la montotalusojn ambaŭflankajn 
kaj Ia San-Gothardan tunelon pcr 
dutraka 45,5 km. longa bazotunclo. 
Tiel pli mallongiĝos la linio je 31 km. 
Krom la 26 km longa sckcio trans la 
monton Ceneri, kiu havas 27 promilan 
deklivecon, la Gothardo-linio trans- 
formiĝos dc montara al cbcnaĵa linio. 
La kcrnpeco dc tiu fervojteknika 
mctamorfozo, la 45,5 km. longa bazo- 
tunelo, situos 600 m. pli malalte ol la 
nuna San-Gotharda tunelo. 

2. La alkonduka linio al la Simplon- 
tunelo pli rapidc estos dutrakigita. 

3. Sc la singardaj, malfanfaronaj trafik- 
prognozoj estos supcrataj, ankaŭ la 
oricnta Svisio riccvos Alptransver- 
son, kiu kondukos aŭ rekte al Italio 
aŭ kuniĝos en suda Svisio kun la 
Gothardo-Iinio. Kromc oni tiam al- 
donos trian trakon al precipc ŝarĝitaj 
sckcioj de Ia Gothardo-linio kaj nova 
tunelo sub la Monto Ceneri povus fari 
kompletan ebcnajrclvojon al la Got- 
harda-linio. 

Jcn proksimcclo por transpasi la longan 
konstruperiodon dc 10 jaroj ncccsaj por la 
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bazotunclo plus la tcmpo £is konstru- 
komcnco. SBB cclas pligrandigi la kapa- 
citon dc la nuna Gothardo-linio, sed pro 
la jam progrcsinta stadio tio havos mal- 
vastajn limojn. Dctale: oni starigos pliajn 
modcrncgajn signalrcgadcjojn, plimult- 
nombrigos la trakinterligojn kaj plimal- 
longigos la bloksekciojn por cbligi pli 
rapidan trajnsinsekvon. Alia projckto 
antaŭvidas instaladon dc laŭlinia trajn- 
influado, sistcmo kiu pcr kontinua komu- 
nikado kun la veturantaj trakciiloj ebligos 
telercgadon. 

Post tiu clrigardo al konstruota bazo- 
tunclo kun vojmallongigo dc 31 km. 
permcsu al mi retrorigardon al la kon- 
struado dc la nialnova San-Gotharda- 
tunelo. Siatcmpc okazis la kontraŭo, nome 
plilongigo jc kclkaj mctroj. Ekzakta 
ekzamenado cn la jaro 1938 montris la 
mirigan fakton, kc la San-Gotharda- 
tunelo kontraŭc al oficiala fcrvojdoku- 
mcntado 56-a jara ne havas longon dc 
14 998 m., scd dc 15 003,3 m., do 5,3 m. 
pli. Certc nc ripctiĝos ĉc la bazotunelo, 
kio siatcmpc okazis, nomc ke oni dcviis 
sur 200 m. nc malpli ol 12 metrojn dc la 
tuncla akso, kion oni komprcncblc tuj 
korcktis. La granda kapablo dc la nun- 
tcmpaj tunelkonstruistoj montriĝis ek- 
zemple, kiam antaŭ kelkaj jaroj sur la 
Gothardo-Iinio oni konstruis kurbiĝan- 
tan tunclon por dua trako: la plej granda 
dcvio estis 60 mm.! 

Eble kaj pravc vi dcmandas vin, kiom 
kostos tiuj grandiozaj projektoj, pri kiuj 
vi cksciis. Oni antaŭkalkulas la kostojn 
por la planitaj konstruadoj ĉc la Got- 
hardo-linio ĝis la jaro 1990 jc 1500—1800 
milionoj da svisaj frankoj sen rcntumoj. 
Aldoniĝos pluraj cent milionoj da frankoj 
ĉe realigo dc la kromaj projektoj kazc 
kc la trafikprognozoj estos supcrataj, scd 
scn konsidcro de la kostoj por cvcntuala 
plia Alptransvcrso cn orienta Svisio. 


Por malgranda ŝtato kicl Svisio tio 
estas gigantaj monsumoj. Tamcn oni 
antaŭvidas, kc cbliĝos mcm disponigi la 
ncccsan kapitalon samc cn la intereso dc 
la lando kicl pro trafikpolitika solidareco, 
kvazaŭ cvoluiga helpo al Eŭropo. Kiam 
la dua mondmilito necesigis gardi la 
suverenecon kaj sendcpcndecon de Ia 
lando pcr disponigo de ĉiuj militismaj, 
pcrsonaj kaj matcriaj fortoj, Svisio 
scnhczitc prcnis sur sin financan ŝarĝon 
dc proksimume 2 miliardoj da svisaj 
frankoj! 

Lcviĝas plia dcmando — kaj ni limigu 
nin jc la bazolinio dc San-Gothardo — 
ĉu tio valoras la invcston dc 1500—1800 
milionoj da svisaj frankoj, ĉu kompcnsc 
estos almenaŭ samgranda profito. Por 
rcspondi tiun dcmandon oni dcvas antaŭc 
difcrencigi intcr cntrcprcn-ckonomia 
ŝparo, trafikenspczoj kaj soci-ckonomia 
utilo. Ni traktu ĉi tiun unuc. 

La soci-ckonomia utilo rezultos cl pli- 
vigliĝo rcspcktivc vcturtcmpa rcduktiĝo 
por pasaĝcr- kaj vartrafiko, unue pro 
tio, kc 31 km malpli estas travcturendaj, 
duc ĉar trairanta cbenaĵlinio kontraŭc al 
montarlinio multkurba cstas favora an- 
taŭkondiĉo por pli grandaj vctur-rapidoj 
jam pcr konvcncia trakcio, dcs pli por 
estonteca rapidtrafiko kun 200 km/h kaj 
pli. Por la rclvojdistanco dc Basel al 
Milano rczultos tempoŝparo dc unu horo 
kaj kvarono ĉc konvcncia pasaĝcrtrafiko 
kaj ĉc rapidtrafiko cĉ dc du horoj kaj 
duono. La vartrafiko atcndas prcskuŭ 
saman mallongigon dc la vcturdaŭro, ĉar 
oni cclas tutc nuligi la malcgalccon intcr 
pasaĝer- kaj vartrafiko rilatc la vetur- 
daŭron sur la Gothardo-linio pcr la pli- 
konstruado dc prctcrpastrakoj. 

La cntrcprcn-ckonomika ŝparo, do rc- 
dukto dc la ckspluatadkostoj, rczultiĝos 
krom cl distancmallongiĝo horizontala 
precipe cl forigo dc 6C0 m. vertikalaj, do 
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dc lcvolaboro, kiun la lokomotivo dc ĉiu 
var- kaj pasaĝcrtrajno dcvas produkti, 
kaj la trakcienda pczo dc la trajnoj pli 
kaj pli gandiĝas. Oni kalkulis, ke la ŝparo 
jc clcktra cncrgio po trajno atingos 2500 
kilovat-horojn. Aldoniĝas la malpli gran- 
da triviĝo dc rcloj, dc radflanĝoj ĉc la 
ruliĝanta matcrialo, kaj dc la katcnario, 
nc nur pro la distancrcduktiĝo jc 31 km, 
scd ankaŭ ĉar multaj kurbiĝoj kaj deklivoj 
forfalas, kic la brcmsado-kaŭzas apartan 
frotadon. Malpliiĝas la trak-konservaj 
laboroj, ĉar 45,5 km da tuncla rclvojo ne 
plu cstas sub atmosfcra influo. La kostoj 
por ncĝforigado forfalas. Kaj finc, sed nc 
plcj malgravc, la pli cfika dcjorigo dc 
lokomotiv- kaj trajnpcrsonaro ludas cko- 
nomian rolon samc kicl la pli mallongi- 
gita cirkuladtcmpo de la ruliĝanta matc- 
rialo, kaŭzita pcr la distancrcduktiĝo kaj 
la cbcniĝo dc la rclvojo. 

Flankc informojn pri la bonŝancoj al 
pligrandigo, almenaŭ kostegaligo dc la 
transportcnspczoj donos la trafihaj prog - 
nozoj , pri kiuj ni koncizc okupiĝu. Cel- 
dato dc ĉiu taksado estas la jaro 1990 
rcspcktivc la komcnciĝo dc la dua jar- 
milo laŭ nia tempokalkulo. Antaŭc mi 
volas korckti la malĝustan opinion, kc 
Alptransvcrso kaj spccialc la Gothardo- 
linio pligrandpartc aŭ prcskaŭ tutc scr- 
vas al transit-trafiko. En la pasaĝcra 
trafiko dc tiu linio 36 % dc la vojaĝantoj 
cnvcturas Svision kaj dc ĉi tie for- 
vcturas dcnove, 34 % cstas intcrnsvis- 
landaj vojaĝantoj kaj nur 30% transitc 
vojaĝas. Alic ĉc la vartrafiko. Tic 60— 
70% cstas vcraj transitvaroj kaj la rcsto 
dividiĝas intcr importo, cksporto kaj 
internlanda trafiko. Jen la karaktcro dc 
la Alptransverso kicl transitlinio klarc 
cvidcntiĝas. 

Ni rigardu iom la prognozon por Ia 
pasaĝera trafiko ĉe Sati-Gothardo. Frc- 
kvcncplialtigan influon oni atribuas al la 


fakto, kc samtcmpe kun la krcsko de la 
cnloĝantaro kaj la pligrandiĝanta cblcco 
por libcrtcmpaj okupiĝoj (sporto, voj- 
aĝdo, ripozo) ankaŭ plialtiĝos la indi- 
viduaj cnspezoj. E1 tio oni konkludas, kc 
d intcr la amaso dc malaltaj kaj mez- 
nivclaj salajruloj rczultos pli granda 
nombro da cvcntualaj fcrvojuzantoj. Kaj 
tion spitc al kreskanta transportdcziro 
aŭtomobila kaj aviadila. Esperplenaj, cĉ 
ccrtaj cstas la trafikprognozantoj rilate la 
surrclan trafikon. Krom ĝia sckurcco, ĝia 
allogeco cstos prcskaŭ scnlima, sc oni 
sukcesos 

— plialtigi la komcrcan vojaĝrapidccon, 

— transformi kiom cblc baldaŭ kaj multc 
da kovcncia trafiko cn rapidtrafikon, 

— plidensigi la horarojn kaj plibonigi la 
trajnkorcspondadojn kontincntskalc, 

— pliampleksigi la spccialtrafikon «aŭto 
en pasaĝertrajno», 

— ofcrti pli da komforto (lit- kaj kuŝ- 
vagonoj), 

— plibonigi cn vcturantaj trajnoj la 
eblecon por manĝado, distro, intcr- 
komunikado. 

Ankaŭ la unuecigo kaj inkluzivigo dc 
vojaĝkostoj pcr duflankaj kaj mult- 
flankaj kontraktoj kaj sur intcrkontincnta 
nivclo apartcnas al frekvcncplialtigaj 
aktivecoj. Cis la ccldato 1990 oni antaŭ- 
vidas duobliĝon dc la pasaĝcrnombro sur 
la Gothardo-linio. 

La prognozo por la vartrafiko intcr- 
alie konsideras fortan pliiĝon dc la 
nordsuda trafiko pro la aliĝo dc Britio 
kaj Skandinavio al la Komuna Eŭropa 
Mcrkato, pro ekfunkciigo dc tunelo sub 
la Kalcza Markolo (nun cn lasta stadio 
dc planado), kaj pro rcmalfermo dc la 
Sueza kanalo, konsidcrata baldaŭa mem- 
komprcncblaĵo. Ankaŭ la malrapidc krcs- 
kanta produktad- kaj konsumpovo dc la 
«nigra kontincnto» Afriko, situanta cn la 
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sama akso, en tre malproksima estonto 
kontribuos samcele. 

Fortan baton la prognozo por la fer- 
voja trafiko ricevas rigarde al la certe 
atendebla kruta ascendo de permotora 
ŝosctrafiko kaj aviadilfrajtado. Kontrauc 
oni supozas, ke la absorbado dc petrol- 
transportoj per oleoduktoj ankau cstontc 
ludos proporcie negravan rolon intcr la 
tuta transportita frajtkvanto sur la nord- 
suda akso. Sed oni ne preteratcntu, ke tiu 
eksterordinarc malmultekosta transport- 
eblcco povus cventuale provoki grand- 
skalan transformigon de solidaj varoj en 
likvaĵojn, tio signifas la adapton dc 
transportendaĵo al la transportrimedo, kaj 
per tio la transiĝon de unu trafikportanto 
al alia. 

Gcncrale la kresko-kiomo de intcrnacia 
vartrafiko estas influata de naciaj aŭtarci- 
klopodoj. Aliflankc cl tio rezultos intcr- 
ŝanĝa kaj kompensanta komcrcado kun 
pliigo dc transportbezono por cksporto 
kaj importo. 

Gravan cstontccperspektivon prczentas 
la fakto, ke la peza amastransportado 
samgrade perdas jc signifo kiel impete 
progrcsas la produktado de objektoj fa- 
brikitaj el sintczaĵoj kaj plastoj. Perdo je 
transportkvanto ĉi-rilatc trafos precipc la 
fcrvojon, kaj aparte la transit-trafikon. 

Kvankam la fervojo kunsufcros tiun 
evoluon, ĝi aliflankc fruktuzas ĝin. La 
leĝera vcturilkonstruado kun multloka 
apliko de plastoj cbligos draste redukti la 
koston-kaŭzantan trajntaron kaj krei pli 
favoran rilatumon inter trajnpezo kaj 
utila ŝarĝo, kio ekonomike cfikos tre 
pozitivc. 

Resume la trafikprognozo konkludas, 
ke cntute sur la cŭropa nord-suda akso 
la transportenda transitvaro-kiomo kres- 
kos de 25 al 85 milionoj tunoj. EI tiu 
granda plio ccrte ankaŭ la Alptransverso 
San-Gothardo konsiderinde profitos. 


Leviĝas tutalia demando, intercsa al ĉiu 
frajtekspedanto kaj pasaĝero, ĉu Sviso ĉu 
ekstcrlandano. Jen la demando: ĉu la 
distancmallongigo jc 31 km. kun sam- 
tempa ŝparo de 600 m. niveldiferenco — 
ambaŭ atingajoj dc la nova San-Gotharda 
bazotunclo — kondukos al plimalaltiĝo 
de la frajtoj kaj vojaĝprezoj aŭ ĉu la 
tarifoj restas la samaj? 

Antaŭ ol respondi al tiu demando 
neccsas konstati, kc la faktoro «distanco* 
ne estas nepre decidiga por la trafik- 
favoro de Alptransvcrso. Krom la tek- 
nikaj instalaĵoj dc la linio cgc gravas ĉe 
translima trafiko la ekspedistaj servoj en 
la landlimaj stacioj. La bonfamo de la 
Gothardo-Iinio baziĝas do nclaste sur la 
sperta agado de cksped-cntreprcnoj en 
Bascl kaj Chiasso. Gustc cn Chiasso, loko 
tute ncgrava laŭ nombro de cnloĝantoj 
kaj fabrikoj, troviĝas ne malpli ol 80 
cksped-entreprenoj, kelkaj kun tutmonda 
agenteja reto, kiuj okupas pli ol 2000 
dungitojn. 

Plia konsidero altrudiĝas kiam temas 
pri tarifoj kaj vartrafiko. La kvoto dc 
la transportprezo rilatc al la produkt- 
kaj finprczo ĉc la plej multaj konsum- 
varoj kaj valorakiraĵoj tendencas mal- 
suprcn. Gi estas cn Svisio 2 %, por 
konstrumaterialo kelkajn procentojn pli. 
Frajtmalaltigo sur la Gothardo-linio de 
ekzcmple 10% pro distancmallongiĝo 
je 31 km signifus al la prczo de varo nur 
kvinono de 1 % kaj rilate al longa 
transportdistanco apenaŭ ludus iun rolon. 
Nc cstas mirige do, kc ncnia frajtmalalt- 
igo por transito, eksporto aŭ importo 
cstas pridiskutata. Por la intcrnsvisa var- 
trafiko tiu demando povas rcsti ankoraŭ 
sendecida. Konccrnc la pasaĝertrafikon 
ĉiuspccan ncniu povos riproĉi al SBB, se 
oni aplikos same simplan kicl elcgantan 
solvon, nome deklari la biletojn sen prc- 
zoŝanĝo validaj por la supra panoramo- 
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linio aŭ por la malplilonga vojo tra la 
bazotunclo. Pli malalta prczo por ĉi tiu 
nc cstus pravigcbla, aŭ pcr la pli mallonga 
vojaĝdaŭro la transporto fariĝas ja pli 
valora, prccipc por urĝcmaj pasaĝcroj. 

En tia prclcgo pri la Gothard-Fcrvojo, 
kiu tuŝas cĉ nur la plcj gravajn vid- 
punktojn, konciza 

politika konsidero 

dcvas nc manki. Jam cnkondukantc la 
prclcgon ni atcntigis pri Ja tarifpolitika 
signifo dc tiu ĉi linio, kicl alpotransvcrso. 
La vorto «signifo» faktc malmultc diras. 
Ni devus ankaŭ mcncii la amplckson dc 
danĝcro kaj risko, komprcnigantc la 
intcrn kaj ckstcrpolitikan ŝarĝon dc Svisio, 
kiun cstigas la Gothard-Fcrvojo. Tio cstas 
la 

politika prezo y 

kiun Svisio dcvas pagi por sia trafik- 
politika kaj ckonomia valorigo, kiun ĝi 
ĝuas pcr la transalpa vojo tra ĝia ŝtata 
tercno. Kelkaj ckzemploj, kiuj ĉiu por si 
mcm mcritus detalan cksplikadon, cn la 
kadro dc tiu ĉi prelego tamcn povas 
csti nur tuŝataj, klarigos tiajn faktojn. 

1) Pcr la tranĉo tra la alpa ĉcno kaj la 
Gothard-Fcrvojo, kiu lasta konscie volis 
csti mctata cn la scrvon dc la limtransira 
amastrafiko, la svisa ŝtato senigis sin dc 
siaj tcritoria mcmstarcco kaj ncŭtralcco, 
al ĝi por sinprotcktado donitaj dc naturo 
kaj topografio. Tiu ĉi afero, hodiaŭ ncniel 
plu kontestata kicl ncceso, tiam antaŭ 
100 jaroj tutc nc ticl mcmkomprencbla, 
bezonigis progrcscman dccidon. 

2) Kicl memstara ŝtatajo inter grand- 
ŝtatoj la ctŝtato Svisio reprczentas mikro- 
kosmon konsistantan cl 3CC0 komunumoj, 
kaj konsistas cl 25 politikc memstaraj 
kantonoj. Por mcti tian diversecon kaj 
tiujn cĉ kontraŭstarajn ekonomiajn, tial 
ankaŭ trafikpolitikajn intcrcsojn sur unu 
komunan bazon t.c ekvilibrigi ilin, svis- 
landa intcrna politiko bczonas singardc 


kaj saĝc taktiki. Svisio klopodas kon- 
tcntigi tiun ĉi postulon nc lastc pcr kicl 
cblc plcj vasta deccntrigo dc sia ŝtatpoli- 
tika kaj administracia strukturo. 

Al la svisa intcrna politiko tial la 
Gothard-Fcrvojo, fortc influanta la svisan 
ckonomian vivon, dcvis kaŭzi similan 
cfikon, kicl «la clcfanto cn porcelancjo», 
almcnaŭ tiom da tcmpo, kiom krom ĝi 
ne ckzistis alia alpotransverso kaj la 
fcrvojo okupis transportmonopolon. Kon- 
traŭc al tiu obstaklo la Gothard-Fcrvojo 
dckomcncc signifis grandan intcmpoliti- 
kan pluson, tial kc tiu ĉi linio ebligis al 
la kantono Tiĉino, rcprczentanta ital- 
lingvan Svision, ckonomic kaj politikc 
tutc intcgriĝi cn la svisan fcderacion. 

3) Kvankam jarcentojn antaŭ cstiĝo dc 
alpotransvcrso cvoluis svisa trajiktradi - 
c/o, kics ĉcfbazo cstis la alpojn, kaj kiu 
cĉ escnce rilatas al la fondado de la 
svisa ŝtatfederacio, oni tamcn dcvas kon- 
sideri, kc amastrafiko, kian hodiaŭ la 
Gothard-Fcrvojo plcnumas, similas al 
potcnca rivcrcgo kia Nil aŭ Missisippi. 
La transita trafikvolumcno ankoraŭ ĉir- 
kaŭ la mczo dc la 19-a jarcento apenaŭ 
estas komparcbla kun la nuna. Kromc tiu 
ĉi trafiko dividĝis cn fluetoj al diversaj 
alpopascjoj dc oricnta, centra kaj okci- 
dcnta Svisio. Jc mczo de la 19-a jar- 
cento ckestis divcrsaj alpfcrvojaj pro- 
jcktoj. Tiu pri la Gothard-Fervojo akccp- 
tiĝis, ĉar ĝi estis aklamata dc tiuj kant- 
onoj, apartcnantaj al okcidenta kaj ori- 
cnta Svisio, scd dc cksterlando nordc 
kaj sude apud Svisio. Tio signifas, ke 
legitimajn intcrnpolitikajn konsidcrojn, 
kiuj devus csti portataj dc la svisa ŝtati- 
dco, oni flankcnŝovis pro ckonomiaj eĉ 
potcncpolitikaj intercsoj de ckstcrlando. 
En la jaro 1869 realiĝis ŝtatkontrakto intcr 
Svisio, Italio kaj Gcrmanio pri konstruo 
kaj funkcio dc la Gothard-Fcrvojo. La 
prikontraktaj konfercncoj dum tiu tempo, 



INTERNACIA FERVOJISTO 


61 


kiam konkrctiĝis la kuniĝo de divcrsaj 
gcrmanaj ŝtatoj sub la gvido de Prusio 
kaj kiam cfektiviĝis la itala unuiĝo je 
kosto tcritoria dc Aŭstrio-Hungario. En 
tiaj cirkonstancoj oni dcvis supozi, kc 
Aŭstrio kaj Francio, limnajbaroj dc 
Svisio, konsidcrus la Gothardkontrakton 
kicl koalicion ŝtat- kaj ekonomipolitikan, 
dircktitan kontraŭ siaj propraj intercsoj. 
Laŭtiĝis opinioj, nc nur cn la gazetaro dc 
Parizo kaj Vicno, cĉ cn Svisio mem, ke 
tiu ĉi cstus depcndiĝinta al Germanio kaj 
Italio. Nur apenaŭ tri scmajnojn antaŭ 
komenciĝo de la germana-franca milito 
estiĝis tumulta dcbato en la franca par- 
lamcnto pri la Gothardo-kontrakto, prc- 
cipc pri la neŭtralcco kaj suvcrcncco dc 
Svisio. Al la diplomata lerto dc la tiam 
svisa ambasadoro cn Parizo, d-ro 
Kcrn, kiu kicl persona amiko de la im- 
pcricstro Napoleon III, , havis ekstcr- 
ordinarc bonajn rilatojn kaj grandan in- 
fluon, samc ankaŭ al la objcktiva raport- 
ado al Vicno pcrc de la aŭstria ambasa- 
doro Ottenfels cn Bern, edziĝinta al svisa 
aristokratino el Fribourg, Svisio, dankis 
modcran kaj cĉ komprcncman sintenon 
flankc dc la rcgistaroj franca kaj aŭstri- 
hungara. Tiam kunrolis vcrŝajnc ankoraŭ 
cctcraj konsidcroj, kiujn ckspliki dctalc 
postulus pli da spaco. Finon pri tiu cpi- 
sodo faris la milito 1870/71 malbon- 
ŝanca por Francio. 

4) Prccize la saman tagon kaj apenaŭ 
hazarde, kiam kun grandaj fcstadoj ek- 
funkciis la Gothard-Fcrvojo cn majo 
1882, Gcrmanio, Italio kaj Aŭstrio sigelis 
la tri-asocian kontrakton. Tiu ĉi kon- 
trakto, kiu vekis grandcgan atenton, cclis 
rcciprokan koordinon kaj aktivigon dc 
la ckstera politiko de tiuj tri potencoj. 
Trafikekonomie ĝi povis bazi sur la 
alpotransvcrso efektivigita per la Got- 
hardokontrakto kaj kromc sur Ia Brcnncr- 
linio, kiu ĉefe scrvis al la aŭstriaj intcr- 


esoj. Ke tiu ĉi trio-kontrakto vidigis la 
Gothardo-Fervojo-ŝtatkontrakton en iom 
obskura lumo, pri tio Svisio ckstcrpoli- 
tike volc-ncvole dcvis konscnti. 

5) Kun la seninterrompa Simplonlinio, 
kics ĉcfparto estas Ia ankoraŭ hodiaŭ 
plej longa tunelo dc la mondo (20 km.), 
kun ĝiaj francaj alkondukoj kaj kun la 
per franca kapitalo konstruita Lotsch- 
bcrg-Fervojo oni trovis komcncc dc nia 
jarcento ne nur la interpolitikan kom- 
pcnson por okcidenta Svisio. La dula- 
tcran kontraktaron svis—italan kaj svis— 
francan koncernantan la Simplon-trans- 
verson oni povas konsidcri ankaŭ kicl 
ekstcrpolitikan kompcnson, t.c. ckvili- 
bron, scrvantan al francaj intcrcsoj kon- 
traŭ la Gothard-kontrakto. 

6) Malakrigis la internpolitikan situa- 
cion de Svisio la statecigo de la Gothard- 
Fervojo, t.e. la envicigo de tiu ĉi linio al 
la reto de SBB cn la jaro 1909. Pcr tio 
la bona rcnto nun nc fluis plu cn la 
poŝojn dc obligaciuloj kaj akciuloj, cl 
kiuj multaj loĝis cn ckstcrlando, sed b 
cnspczoj povis utili al la tuta lando. 
Vcrdirc ankaŭ je tiu ĉi okazo vidiĝis la 
eksterpolitika diablajo. Germanio kaj 
Italio al Svisio kontcstis la rajton, ŝtat- 
proprigi la Gothard-Fcrvojon sen ilia 
konsento. Svisio devis toleri kelkajn 
tarifajn ccdojn, i.a. la disvastigon dc la 
plejfavoriga-kondiĉo al la tuta SBB-rcto, 
kio rcnkontis grandcgan malkonscnton cn 
la svisa popolo. La malnovan Gothard- 
kontrakton de 1S69 anstataŭis nova. 
Gin oni formulis en 1909, sed nur kvar 
jarojn pli postc Svisio ratifikis ĝin. 
Ŝtatpolitike signifa ĉiakazc cstas, kc de 
la malnova cn la novan ŝtatkontrakton 
oni transprcnis la paragrafon, kiu donas 
al Svisio la rajton, rilate la Gothard- 
Fervojon apliki necesajn rimcdojn por 
garantii neŭtralccon kaj dcfendadon de 
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sia lando. Grandan aktualon ricevis tiu 
klaŭzo 

7) dum la du mondmilitoj. La unua 
mondmilito 1914/18 kaŭzis kompletan 
fiaskon de la transita trafiko, ĉar Italio 
en la dua militjaro transiris al la 
«Ententc-potencoj». Pli kriza fariĝis la 
situacio dum la dua mondmilito. La 
transita trafiko intcr la du «aksopotencoj» 
atingis rckordnombrojn, ĉar dum totala 
milito eĉ restproduktoj * eldiavis signifon 
militdecidan, kio faris la aplikadon de 
ncŭtralcco tikla dilemo por Svisio, kvan- 
kam transito de vcra militmatcrialo cn 
pli malvasta senco laŭ dekrctoj dc la 
«Haga Packontrakto* estis malpermc- 
sita. Post la milita fiasko dc Italio tics 
laŭleĝa registaro petis Svision pri trafika 
barado tra Gothardo kaj Simplon, por 
malhelpi al la nun malamika iama kunulo 
gcrmana, transporti militrabajojn He 
Italio al Germanio, kaj invcrse milit- 
gravajn provizojn. 

Por Svisio prezentiĝis unu ŝanco plia, 
teni sin ckstcr la dua mondmilito, ticl 
ke ĝi utiligis la du alpotransvcrsoj kiel 
lombardojn kaj prcmilojn. Pcr tio ĝi kiel 
cble plej bonc certigis la provizadon de la 
propra lando kaj samtempe preparis 
amplekse, maluzebligi ia grandajn alpo- 
tunelojn por tia kazo, ke unu cl la 
militantaj potcncoj neglcktus la ncŭtralc- 
con kaj nc rcspcktus la landlimojn. 

Kaj kiel plu ? 

Jam laŭ la tcksto de la malnova 
Gothardkontrakto el 1869 kaj ankaŭ laŭ 
tiu cl 1909, valida ankoraŭ hodiaŭ, Svisio 
kiel kontraktkunulo kontraŭ Gcrmanio 
kaj Italio devigis sin, «priatcnti ĉiujn 
necesajn antaŭzorgojn, ke la funkciado 
de la Gothardfervoj ĉiurilatc rcspondas 
la postulojn, kiujn oni rajtas pretendi de 
granda internacia linio». 

Svisio ĉiam scrioze plcnumis tiun 
devon, kaj ankaŭ cstontc plcnumos ĝin 


pro bone komprenata propra intcreso. 
Laŭ senco kaj spirito de tiu sindevigo ĝi 
antaŭ nelonge klarigis kontakte kun la 
kompctentaj ministerioj germana kaj itala, 
ĉu la hodiaŭaj intcncoj kaj planoj svisaj 
koncernc plukonstruadon de la du alpo- 
fervojo-transversoj Gothardo kaj Simp- 
lon cgalas al la intcrcsoj de tiuj du 
ŝtatoj. Ili ambaŭ senkondiĉe konscntis. 
Specialc Italio komprcnigis, ke oni nc 
intencas konstrui «Splŭgcn-Fcrvojon» al- 
ternativc al cstonte orientsvisa alpo- 
fcrvojo. Tia tria transvcrso krom Got- 
hardo kaj Simplon, sc montriĝos urĝa 
bezono, plenumu la pli ol centjaran as- 
piron de oricnta Svisio. Tio estus la lasta 
fervojteknika kontribuo al internpolitika 
ekvilibro cn Svisio. 

Jam la proksima cstonto decidos pri 
aliĝo de Svisio al UNO kaj antaŭ ĉio al 
la Eŭropa Komuna Mcrkato, kvankam 
nuntempe oni diskutas nur kreadon de 
zono pri libera komcrco. En tiu rilato 
denove pruviĝos por Svisio la altgrada 
signifo intern. kaj eksterpolitika dc la 
alpofervojo-transversoj. Imageblas, tamen 
nc vcrŝajnas, ke kun tia nova konstelacio 
ankaŭ la Gothard-ŝtatkontrakto nuliĝos. 
Jam antaŭ kelkc da tempo Svisio kon- 
traktis kun la montan-unio pri transito 
de ŝtalo kaj karbo el kio rezultis fam- 
konata eŭropa fervojtarifo 1000. 

Por fini mian traktajon jen tragikomika 
episodo el la konstruperiodo de la Got- 
harda tunelo. ĉe la subtera fosado oni 
siatempc antaŭ ccnt jaroj trovis hazarde 
trc maldikan orhavan mincralvejnon. La 
kvanto dc oro estis ticl malgranda, ke 
nur malmultaj ĝin rimarkis kaj neniu 
riĉiĝis. Tamen rapide diskoniĝis la onidiro 
inter la laboristaro, ke oro troviĝis. En 
la sama tempo en Kalifornio oni grand- 
kvante trovis oron kaj miloj da orser- 
ĉistoj allogiĝis kaj ĝis deliro cksaltiĝis. 
Ankaŭ inter la sufiĉc malriĉaj tuncllabor- 
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istoj ĉe Gothardo disvastiĝis ia or-cbricco, 
kiu tamcn trc baldaŭ disbloviĝis, ĉar samc 
hazardc oni tiutcmpc ĉc la fosado trovis 
orkoloran peĉblcndon. Dc tiu prcskaŭ 
scnvalora mincralo iuj tuncllaboristoj, 
krcdantaj kc ili trovis puran oron, kaŝc 
transportis tutajn pczajn sakojn cl la 
tunelo . . . 

Emociaj kaj entuziasmigaj paroladoj ĉc 
inaŭguro dc la Gothard-Fcrvojo kaj ĉc 
traboro dc la Simplon-tunclo — la plej 
longa tutmondc — diskonigis fanfarone, 
kc nun kun la modcrnaj trafikvojoj ko- 
menciĝos «oraj tcmpoj» kaj kc tiuj tck- 


nikaj grandfaroj ccrtigos la pacon intcr 
la popoloj. Scd kio rcstis cl tiuj altaj 
cspcroj, konsidcrantc du mondmilitojn 
kun la tcruraj pcrdoj dc milionoj da 
valorcgaj homvivoj kaj kun la ncripar- 
eblaj detruoj dc valorcgajoj? 

La prdcgon vcrkis sinjoro Anton 
Eggermann> kiu naskiĝis la 6-an 
dc majo 1903. Dum prcskaŭ 50 
jaroj li dcjoris ĉe SBB kaj pensi- 
iĝis finc dc 1969 kid direkcia 
sckrctario. Li vivas cn Luzcrn kaj 
cstas civitano dc tiu urbo. 



ADMINISTRAJ INFORMOJ 


Adoptu kolegon en nepagipova landol 
Kiam cn jaro 1969 la cstraro alvokis la 
mcmbraron adopti kolcgojn, alfluis imp- 
onaj fr. 642.— kaj pliaj fr. 294.— en 
1970. Tiu sumo sufiĉis por tiamaj 312 
kotizoj. Grandan parton cl tiu sumo 
kontribuis niaj svedaj kolcgoj, pcrsonc 
ofcrintc kaj instiginte sian sindikaton al 
kunhelpo. 

Dank’ al tiu subtcno ni sukcesis varbi 
anojn cn Brazilio, cn Maroko, cn Sovetio 
kaj cn Grekio. Ni povis akcepti novali- 
ĝintan landan asocion, kiu estas scn eblec- 
oj riccvi devizojn por kotizado kaj ni 
povis pligrandigi la membraron dc alia 
landa asocio, kiu nur pcnc riccvas deviz- 
ojn por parto el siaj anoj. Ni ficras pri 
bona utiligado dc tiuj adoptaj kotizoj. 

£eech?ty 

LAOTEMA VORTARO, ESPERANTO- 
ANGLA-FRANCA-HISPANA 
(Hclpilo dc magistroj kaj studantoj), 
de ERGOTO (de Bonacro), 1972, 234 


Dum du jaroj ni posedis rimedojn por 
hclpadi. Ni nc monpctas kiam nc nccesas. 
Scd nun la fonduso clĉcrpiĝos, pro tio ni 
invitas vin dcnove subteni ĝin. 

Adopta kotizo cstas egala al IFEF- 
kotizo, sv.fr. 5.— pojare. Ni volonte 
akceptas adoptajn kotizojn por pluraj 
jaroj kaj ni plczure rcspcktos dczirojn, 
kiun vi volas adopti. Vian kontribuon vi 
povas sendi al la kasisto de vi landa 
asocio kun indiko «IFEF-adopta-kaso*, 
kromc vi povas rcktc pagi al la IFEF- 
kasisto, perpoŝtc aŭ pcr la banko, aŭ 
dum kongrcsoj. 

Adoptado cstas solidarcca ago kaj so- 
lidareco ĉiam cstis kaj cstas grava vorto 
en nia fedcracio. 

★ 

paĝoj, 17x11,5 cm. Prczo: 3 usonaj 
dolaroj aŭ cgalvaloro. 

Intcrnaciajn poŝtmandatojn kaj trans- 
pagojn bonvolu scndi je la nomo de: 
Adan Hrynkiewicz, C.C.3134, Corrco 
Ccntral, BUENOS AIRES (Argentina). — 
RIMARKO: ĉekoj cn usonaj dolaroj dc- 
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vas csti enspezeblaj en Novjorko. (Nur cn 
Novjorko ĉar alimaniere ili ne estas ven- 
deblaj cn Argcntino.) 

La kompilajo konsistas el 6.800 vortoj 
en Esperanto kun paralclaj tradukoj en la 
angla, franca kaj hispana lingvoj. (En- 
tute: 6.800x4 = 27.200 vortoj). 

La vortoj apcras klasifikitaj laŭ prok- 
simume 90 tcmoj, kiel ekzemplc: vegc- 
taĵoj, bestoj, astronomio, anatomio, fizio- 
logio, hejmo, nutraĵoj, trinkaĵoj, mcbloj, 
vestoj, religio, filozofio, politiko, profes- 
ioj, kamparo, urbo, juro, tcatro, muziko, 
kino, radio, televido, elektro, veturiloj, 
fotografarto, ilaro, maŝinoj, filatelo, lern- 
cjo, instruado, literaturo, interpunkcio, 
korcspondado, kotopo, ktp. 

En ĉi tiu LAŬTEMA VORTARO ape- 
ras multaj ĉiutagaj terminoj tute ne trov- 
eblaj en ordinaraj vortaroj, ekzemplc: 


AhOHCOĴ 

Ni bezonas por kompletigo dc niaj 
kolektoj jenajn numcrojn de La Inter- 
nacia Fcrvojisto: Jaroj 1—2: ĉion. Jaro 
3 (1950/51), n.roj 1—2. Rcinhard Hau- 
penthal, Franz-Schubcrt Strasse 26, D- 
6602 Dudweiler, Germanio. 



ESPERANTISTOJ! 

Planu vian ferion sur Cote dVAzur! 
Cassis estas banloko 20 km. oriente de 
Marseillc. Tie estas milda, agrabla klima- 
to dum preskaŭ la tuta jaro. 

Eĉ cn oktobro kaj novcmbro oni povas 
naĝi en la blua maro. 

En februaro kiam kutime la glacifloroj 
ornamas la fenestran vitron, la mimozoj 
floras en la ĝardeno de Villa «TABOU*. 


klupo (ladotondilo); sangokolbaso; nokoj 
(la itala farunaĵo «gnocchi»; korkotirilo; 
(su)sovilo: shoc-horn, chausse-pied cal- 
zador; hartondomaŝino; pico (itale: 
«pizza»; flikvorto: padding, chcville, 
ripio; knelo: dumpling, boulctte, albond- 
iga; hopludo = lamludo = marelo; mi- 
trajlo; haŝioj: chopsticks, hasi, palillos 
chinos; ktp. 

Al studantoj dc la koncernaj lingvoj 
ĝi helpos por rapida lcrnado de vortoj 
pri ĝeneralaj aŭ specifaj tcmoj. 

La magistroj (mezlernejaj instruistoj) 
kun profito konsultos ĝin por pligrandigi 
la vortonombron dc difinitaj tcmoj, scn la 
neceso tiu cele pretigi listojn, kun la 
sekvaj tempoperdoj. 

ĉi tio klarigas Ia subtitolon de la 
kompilaĵo: HELPILO DF. MAGISTROJ 
KAJ STUDANTOJ. 


Por detaloj skribu al s.ino Helcne 
Stoffers, Villa «TABOU», Supercassis 
47,F-13260 Cassis, Francio. 

★ 

Feriosemajno cn Nederlando 9.—16.9. 
1972, Wijk aan Zce. Oni loĝas kaj manĝas 
en la belega kaj fama hotelo Kennemer- 
duin. La prezo por la tuta semajno estas 
178 N.guldenoj, enkalkulita estas 21 
manĝoj, aŭtobusekskursoj, ŝipvcturado tra 
Amsterdam, kaj divcrsaj enirprezoj. Por 
pliaj dctaloj vi skribu al: Thies M. Blaaw, 
Gresslaan 28, Zwolle, Nederlando. 

* 

Trilanda rcnkonto de csperantistoj el 
Aŭstrio, Italio kaj Jugoslavio okazos dum 
la tagoj 22.—24.9.1972 en Klagenfurt, 
Aŭstrio. Por pluraj detaloj, skribu al s.ro 
Karl Dŭrrschmid, Poŝtfako 205, A-9010 
Klagenfurt, Aŭstrio. 

* 

La rcdaktfino par la venonta 
IF cstas 20.9.1972 

Presita de presejo A. Sarthcr A.s 
N-2300 Hamar, Norvegio 









